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1. Allgemeines. 
Ü ie Entwicklung der modernen Gross tädte geht neue Wege. Ilin icht-
lich der Räumlichkeit kennt sie keine chranken mehr; die wohnende Be-
völkerung wird immer mehr nach au en in die Vorstädte und Vororte gedrän°'t, 
während sich das Erwerbsleben vorwiegend der Innenstadt bemächtigt, die ich 
durch gewaltige eu- und Umbauten mehr und mehr den veritnderten Zwecken 
:mpas t. Die Fol O'en olcher \ erhältnisse incl die l\Iassenbewegungen der 
B völk:erung, welch si ·h vorn hmlich zwischen den äusseren und inneren 
Zonen obbcnd und flutend mit gl iebbleibcncler Regelmä •sigkeit tagtäglich 
wiederholen. In den frühen Morgen- und Vormittag stunden wendet sich der 
Ntrom zur Innen tadt, am . piiten füichmittag und am Abend in die Wohn-
bezirk zurü ·k. oben diesem pul ·i r nden M:a senverkehr der heuti 0·en Gro ·s-
stüdte tr ibt der binncm;tädti he Lokalverkehr in den ver8chiedenen -
vorwiegend z nh'al n - Richtung n seine Wogen. Dern.rtige mit j d m. 
weitorC'n Anwa<"hsen d s o-ro , tädti. chen Bezirk mä htiger anschwellende 
Bewegungen sind er ·t möglich "' worden durch den tmverglcichli heu Auf-
schwun0'1 clon die V rk lu·stc ·lrnik in un eren Tagen genommen hat, seit nn 
clic f:lLclie der tieri8ch 11 Zugkraft in immer ausgedehnter m 1\fans e di 
me hanis ·hen Kräfte, Zlllctzt die Elektrizifat getreten sind, und eit durch 
Einrichtung schnellfahrendcr Verkehr:>mitt 1 auf besonderem Bahnkörper, lo -
gclfü;t vom hemm nden Verl hr gctricbe in den innen tüdtischen Stm sen-
ziigen, das Ilindernis d r räumlich n En tfcrnuu o· zwis hen Wohn- und Arbeits-
stütto im w sentlich n be eitio-t worden ist. Solche vom übrigen Verkehr 
losgelöste B förderungsanlagen in Gestalt selb tündiger in Tunneln oder auf 
Viadukten geführter tadfüahnen in Verbindung mit den clmellfahrend n 
V rkehrsmitteln der Au · · nhczirk ·ind für das weitere Aufblühen der Gro s-
::>rndL von aussehlaO'o·eb ndem Einttu s, ja geradezu eine Lebensfrage geworden. 
8 it .Jabrz hnten · hon hat die englische Hauptstadt in Schnellverkehrs-
dingen di Aufmerk amkeit a,uf sich gezogen. Mn.n hat sie gerühmt a.l. 
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leu ·htendes Muster für gros ·städtis ·h Verkehn;politik, da: h kunde, wa · cli<' 
Verkehrstechnik, nicht auf da Drängen oder den Zwang d r Verhüllniss 
wartend, vielmehr vorbeugend und Yorsorgend zur H bung d r gro ·stäclti ·eben 
'Vohlfahrt beizutragen Yermöge. Bereit yor zw i .Jahrz hnt n im Jahre 1881 
hatte die Stadt, soweit ·ie al geschlm; "en b haut g lt n konnte, d. i. cl r 
Bezirk von London proper, einen Fläch nraum von :ms qkm und :rn 16 485 Ein-
wohner, Gro london dao-egen 1787 C]km An dehnung mit iner B wohn rznhl 
von 4 766 660 Köpfen. Auf j de 10 0 0 Einwohn r und 0,8 qkm Grnuclflüeh 
von London proper und auf jed 540 Einwohner und 2 qkm l' läch von 
Grosslondon kam bereits 1 km Ei ' nhahn an:scrhnlb des ~tmss nniv aus. 
Auf 1170 qkm Krei ·fläche um die ~t. Paul.'-Kirehe, cntsprcch nd ein m Kr is-
durchmesser von 38,6 km, zählt man 700 km Balmli11i n mit „HJ , ' tation n. 
Etwa 40 km waren Tiefbahnen, ungefähr 45 km au ' g :-;pro ·h n Ilochhalrn n, 
ämtlich mit Dampfbetrieb. Der Ant il de inz lnen B w hn r · am Bahn-
bestande hat sich seitdem trotz b deutender Zunahm d e Einwohn rzahl -
hatte doch London proper im Jahr 189 t 4- 211 056, Oro:: london 5 ()3~~ 332 Ein 
wohner - nicht wesentlich g 'ändert, dn, ancb di Bnhn n siC'h \V it< r an" 
gedehnt haben, aber der Vcrk hr ist so sehr ang sclrnolleu d<:vs man h ul 
im Dur hschnitt auf den Einwohner jührlich an 200 Falll'len üu örtli ·he11 
Verkehr rechnen kann, ein°· r clmet die Stra ' senbahn 11 und <li Omnihu ·: . 
Die letzteren beh rr chcn iu London gro:s' Teil· d 's.i 11i „ n ,\rh itsf 'lde.: 
da in and ren Gros städt n d n ._'trass nhahn n zup; " ·ie:en bt di in London 
nur eine bescheiden Rolle spielen. 
Di Zahl der Untergnmclhahnen lutt inzwi:d1 '11 noC'h mn :~ wcitPr, zu-
genommen die in ihr r Liing· nansdehnung von 20 km et\\ a in Dritt 1 
eines geplanten grösseren Netze· 'Ton Untergrundhalm n dan;t llcn, diC' d n 
älteren gegenüber den gro:;s 11 Vorzug l<'ktris ·lH'r Bt•tri h:w ·is • hnh n. 
Dem London r n ispiel sincl s it g raumcr Z it ander' nglbch Or . s-
städte gefolgt. Glasgow!:! Entwieklung hnt d rart zng nomm n, da ·· her its 
auf jede 20 000 Einwohner im W ichhilde 1 km Eisenbahn zn r {'hncn i.-t. 
Gla gow verfügt h ut ber its üb r 25 km nt rgrnndbahuen. 
So b d utend die Leistung u d r Engli1nclcr a.uf cl ·m <i hiel cl s 
·tiidti. eben , ·hnellverkelu· w cn ' ab 1' auch . incl, HO wcnl n :i durC'h <li • 
Schöpfungen der .A.m rikauer doch no h üb rtroff n. D s ausg dehnt st 11 
Netzes von ·tädti · h n ' ·lm llhahnen mil h :oncl r •m Dahnkörp r darf skh 
Grm; ·-Ncwyork rühm n. lm cigcullic:hcn r cwyork h •tincl n :-;i ·h Hoehhnhn n 
in einer Ausdehnung on 61 km, Brookl~·n hat :~2 km llod1hnhn 11. Der l lan 
eines au ·g dehnten Untcrgrundbalmnetzc · in cli s n . ttldt •n wird erwog n. 
Auf den Einwohn r der beiden ~Uldl konnt man IB% ni<:ht \\' •ni„cr al 
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246 Reisen in Ansatz hringon, die allein auf Hoch- und Stra senbalmen ausge-
führt wurden. Chicago ' rfiigt über drei elektrisch betriebene Hochbahnen 
von zusanunon 105 km Au dolmung, die einen von Jahr z11 Jahr teigenden 
Verkehr zu bewältigen haben. Fe selnd trnd kennzeichnend ist das Bild, das ein 
ehr ange henes amerikani ches Fachblatt mü wohlverständlicher Genug-
tbuung über den Umschwung entwirft, den das gesammte Wirt chaftsleben 
der Stadt Boston in letzter Zeit erfahren hat, obwohl hier in Hinsicht de 
Schnellverkehr.' in den inneren ·· tacltteilen - o manches auch bereits ge-
·cb hen ist - doch noch ehr mnfrn; ende Aufgn.ben zu lö en incl. Boston ist 
eine Statlt von mehr ah; einer l\lillion Einwohner, aber die Hälfte daYon lebt 
ni ht im eigentlirhen Boston, onrlern in inigen dreissig Vorstüdten und Vor-
orten, eine lrnlhe tuncle Fahrweite vom Geschii.ft·viertel der Stadt entfernt, 
gesund und bchnglich und in o-eordneten Verhültn.i ·sen. nReich und arm wohnt 
drauss n, nicht in Grnppen von l\Iietskasernen, vielniehr die bes er Gestellten 
in sauheren Landhäusern mit chattigen Bi.Lumen und allen Bequemlichkeiten 
des städtischen Wohnen , die weniger Bemittelten in geschmackvollen Einzel-
wohnhüusern, je.des mit Gärtchen und Graspfatz; man hält nachbarlich getreu 
zu mmnen und i::;t tolz auf die örtlichen Verhältnisse. Ueherall Gaslicht, elek-
trisches Licht, ·wa · erversorgung, Entwässerung und - trassenbahnen. 
Ueherall Wohlfahrt w1cl G deihen in grösserem oder kleinerem Krei e und 
verhi.iltnismi.issig wenig erdrück nde Armut oder l\fietslrn.ustum." Welche Rolle 
dabei der Verk hr spielt, kmm man darau ersehen, das im verflos ' nen 
Abrechnu11gsjahr nicht weniger als 2~{ Millionen l\1enschen auf den - elek-
trischen - tri.u; ·onbahnen von Gros boston mit seinen 5/.1 l\1illionen Einwohnern 
befördert worcl n sind. Ferner 50 l\1illionen Personen fahren auf den Dampf-
bahnen Boston' · ein und au'. Wel he Gewicht da.her die tadt in letzter Zeit 
auf die ller tellung von ,'chn llverkelll'slinien au h in der Innenstadt gelegt 
hat, hat sie bewie ·eu dur ·h die Herstellung einer Untergrundbahn, die unter 
besonders er::; ·hwerenden m tänden unter einigen der b lebtesten binnen-
Ktüdti:,;C'hen , 'teassen h rgeführt ist. E' ist jetzt begonnen worden, im An-
Rchluss an die 'e Bahn au ·gedehnte weitere 'chnellverkehclinien zu er-
richten. 
Auf dem onropüis ·hen Fe tlancle reifen die Dinge weniger 'Chnell, al 
im l\Iutterlancle des modernen Verkehrswesens und in der neuen ·w elt. l\Ian 
lutt die Vettern jenseits des Kanals und des Weltmeeres ob ilu·es Unternehmungs-
geist s lange hewund rt, illl'e Verkehrsmittel in emsiger Arbeit gründli ·h 
·tu<liert, aher etwa piit b gonnen, die g sammelten Erfahrungen in die Wirk-
lichkeit zu übcn;etzcn. ln Europa dürfte Berlin das interessanteste fesfütndi ·ehe 
Bei ·piel gros stüclti ·eher Verkehrsentwicklung darstellen. Die deutsche Haupt-
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stadt ha,t sich unter all n l<'e tlanch;tiidt 11 mu :-;f'lrn llst n und h dcuten1btt>n 
entwickelt, und wenn ihr r w it r u Entwkklung clur<'h i1w grsundc Vt•r-
kehrspolitik Vorschub gelei tet wird, wird man ·ic in ni<'ht zu fern r Z it d n 
bereit· angeführten Auslancl ' tiidtcn würdig an die S it l-it llen köuncn. 
Di fo}o·ende Tab llc Hi' t rkcnncn wie · lrn II und h d ut nd nam .nt-
lich in der ,jüng ten Zeit die Einwohnerzahl der Berlin r Vorort zugen mm n 
hat. Zwar hat ·ich auch di Bevölkerung inn rhalh de· ·wcid1l ild · b ·tün-
dig v rmehrt, ab r da Amrnc:hsen hat in den 1 tzt n .JnhrfOnft n doC'h w nt · 
li ·h abgenommen. 
Einwohn rzahl 1858 1871 1875 1880 
1 
1885 1890 1895 
1 
1 
Berlin 458637 826341 966858 1122330 1 315287 1578794 1 678859 
Vororte (innerhalb cles 
vormaligen Polizei-
bezirk ) . 30450 1 57676 103949 123333 163546 268507 434 588 
1 
489087 1 i 1 070807 1 478 833 1 1 847 301 1 Zusammen 884017 1 245663 2113447 
U ber da· Anwaclv n d · V rkelu" i ·bt di • 'fäbelk• k in' .\u ·kunft. 
In die ·er IIin ·icht ind di f lg nden vom , taclthauin.·p klor Pink n hurg i 11 
Berlin zusammeng Ht llt n .AnO'ah n hP:ond r: lehrrci«h, WPkhe crs h n la · · 11, 
wievi 1 jührlich l!'nlu·t n n.uf .i cl n Einwohn r B rlin: allein im \' rk hr d 'l' 
tn.dt- und Ringbahn und der , 'tn.is ·cnhnhuon zu i·pc·h1wn t-;in<l. 
Zuhl tler jührlit·hcn Fahrten eine Ei1rnohu r' 
Jahr . 
nuf der 1 Zunuhme auf rl n 
'tndt- und Ringbuhn 'tra,, ·nhahntn Zunah1111• 
1882 8 'l'it 1882 55 l'it 1882 
1885 12 525 Prozent 66 105 l'rnzpnt 
1890 21 cit 1890 91 Seit 1890 
1895 39 138 Prozent 100 24 Prozent 
1897 50 113 
Wie man ·icht, hat jc<l r B •rlin r Ei11woh1wr im .Jahr· l!l'J7 lwrPils 
1fü Fahrt n im :-3tadtringhalm- und , trn~ · •nlmhnv ·rk ·hr zurii1·kgclPgl; " Pr-
gehen sich b reit. 190 Fahrten, w nn no ·h di Omnihu:.·c ·in"<'r !'!111 t w ·rclen. 
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Die ·e Zahlen legen ohne> Weiteres den Gedanken nahe, ob denn rue Entwick-
lung der Verkehrsmittel m.it dem in den vorstehenden Zahlen zum Au druck 
kommenden au serordentlich gestiegenen Bedürfnis noch Schritt hält. Kann 
die Frage für die tra senbahnen zur Zeit vielleicht im bejahenden inne be-
antwortet werden, o ist zweifello in Sachen der chnellverkehrsrnittel noch 
au s rordentlich Viele nachzuholen. Es bedarf kaum des vorstehenden 
Nadnveise , da s ich seit 1882 der Strassenbahnverkehr nur verdoppelt 
hat, wilhrend sich der , 'tadt- und Ringbahnverkehr mehr als versechsfachte, 
um da· Bedürfnis naeh n uen Schnellverkehrsmitteln zu begründen; der blosse 
Augenschein lehrt dies bereits in überzeugender Wei e. Die Anforderung, 
Stra. sen wie die Leipziger ' tra se, die Priedrichstrasse und viele andere innen-
städti ·che Verkehr tra en dadur h zu entlasten, da ·s aus dem darin herr-
schenden Gewühl der Verkehr der Hingeren trecken ausgeschieden und auf 
besonderen Fahrbahnen, Hoch- oder Tiefbahnen geführt wird, hängt bereits 
aufs En"''te mit der ein chneidenden Frage zu ammen, wieweit die Belastung 
solcher Verkehrsadern mit den Betriebsmitteln der Strassenbahn denn noch 
zunehm n könne, ohne die Betriebsgefahren in unzulässiger ·weise zu steigern. 
Die 'I'IHtt ache, das8 neue Verkehrsmittel stets auch neuen Verkehr wach-
rufen, und dass der trassenverkehr und der chnellverkehr nicht Konkurren-
ten :ind, ondern sich in natürlicher Weise zu ergänzen haben, kann den 
Standpunkt des Abwartens und der Erwägungen nicht rechtfertigen, der in 
Berlin di An"'elegenheit hintanhült. 
Die preus ·iscbe • 'tantseisenb:il111vcrwaltu11g hat zuerst volle Ver titnrlni 
für di Verkehrsfragen d r Hauptstadt bekundet und in der tadt- und Ring-
bahn eine Anla"' ge chaffen, die in ihrer Art mnstergültig, die Entwicklung 
<l r IInuptstadt in segensreichster Weise gefördert und sich in kürzester Zeit 
zt1 ein m nuentbehrl i hen l\Iittel für den städtischen Verkehr herausgebildet hat. 
Die nnturgemä ·s hi rzu berufenen stäcltis ·hen Behörden haben es nicht 
für nngezei 0 t era ·htet, in di Nachfolge der taatseisenbahnverwaltung ein-
zutreten, und o blieb die weitere Ausbildw1g der städtischen chnellverkehr -
anlag n der privat n Initiative überlassen, durch die ja, auch eine derartige 
Unternehmung thatkrüftig r und in kürzerer Frist gefördert werden kann, wie 
durch die Oe ·amtheit vielköpfiger VerwaJtungskörper, die o schwer von der 
Stelle kommen. 
In richti"'er Erkenntni · der Verhältnisse wurden bereits 1891 zu gleicher 
' Zeit von der ~\llgemeinen Elektrizitütsgesellschaft und der Firma Siemens & 
Ilalske Entwürfe für umfassende Liniennetze von Tief- uud Ilochbahnen, 
die, mrnbMingig von einander aufgestellt, sich do h im Ganzen Ü1 glücklicher 
Weis ergänzten, als Ergebnis eingebender Verkehr studicn den Behörden 
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zur Prüfung und Ent ·cheidung unterbreitet. WäJ1r nd der • 'iemens'sche Ent-
wurf einer städtischen Hochbahn innerhalb der örtlichen und taatlichen Be-
hörden im Allgemeinen wohlwollendes Entgegenkommen fand, schlies lieh 
auch die Baugenehmigung erreichte) stiess der Untergrundbahnentwmf der 
Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft auf unerwarteten Wiel rstand. Von den 
ersten und maassgebenden Te hnikern der städti chen V rwaltung wurde in 
Anbetracht der Berliner Bodenverhültni e die beahsiehtigte Baumethode 
geradezu als undmchführbar bezeichnet. Erst nach langwierigen Verhand-
hmgen gaben die Behörden ihre Zustimmung zum Bau einer Probestrecke, die 
unter dem Spreebett am Treptower Park vorg trieb n werden und als tote 
Strecke liegen blelben sollte. 
Aus dieser Veranlassung trat im Jahre 1894 di Allgem ine Elektrizitiits-
Gesellschaft mit der Firma Philipp Holzmann & 'o. zu Frankfurt a. l\I., die 
durch reiche Erfahrung in Tiefbauten, namentli<'h au ·h in Pre 'luftarbciten, 
durch ihr geschultes P rsonal und durch ihre umfangreich ma. hineile Ein-
richtung für die glückliche Durchflilirung . tü.dti eher Verkehr ·unternehmungen 
Gewähr leistet, mit der Deutschen Bank, der Berliner Handels-Gesellschaft, 
der Natio1rnlbank für Deut chland, den Bankhäusern Delbrück, Leo & Co., 
Jakob Landau in Berlin und der Firma Gebrüder ulzbach in Frankfurt a. 111. 
zur Begründung der Gesell 'chaft für den Bau von Untergrundbahnen (8. m. 
b. II.) zusammen, zu deren GeschäftsfiHlrern der Regierungs- und Baurat 
C. chnebel in Berlin und der Direktor der Firma Philipp llolzmann c' Co., 
W. Lauter zu Frn.nkfurt a. M. berufen wurden. Diese Ge ·cllsch< ft, die 1:;ich 
den Bau von Untergnmclbahnen zur Aufgabe o·e 'etzt hatte, üb nrnhm <Weh 
den Bau jene Versuch ·tunnels. Zur Zelt der Genehmigung des Probetunn ls 
stand die Gewerbeau ·st llung de. Jahres 1896 noch bevor. Die· zeitioto den 
Entschluss, statt einer kürzeren nicht nutzbar zu machenden Probestreck 
die , pree in ihrer ganzen Breite zu unterfahren, und gleichzeitig, um das 
fertige Bauwerk - wenngleich in beschränkter Wci e - nutzhringend ver-
werten zu können, die Genehmigung für eine , 'tra ·senbahn vom schlesis ·hen 
Balmhof nach 'l'reptow nachzu uchen, dio dLu·ch den 'l'unnel hindurchgel gt 
werden ·ollte. 
Die vorbereitenden Arbeiten für den Tunnelbnu wLirden im , 'ommer 18% 
auf einem seitens der stü,dti ·chen Behörden im Treptower Park zur Verfiignng 
gestellten Bauplatz begonnen. Infolge ·elu· ven;päteter Anlief rung des Brust-
schilde , mit dessen Hilfe die Ilerstellung de, Tunn l · erfolgen sollte, konnte 
der Vortrieb er1:;t Ende Februar 1896 begonnen werden. Damit war cli Hoff-
nung, li 'l\mnelanlnge schon wührencl der Au ·st lhmg c1 m Betrieb üher-
geben zu können, vereitelt. Es gelang nur no ·h bis zum IIerhsl d sselb n 
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Jahre eine 160 m lange fertige Probestrecke den Behörden vorzuführen, die 
da,nn auch den Besuchern der Aus ' tellung, freilich nur als eine Sehenswürdig-
keit, zugänglich gemacht wurde. Die Tunnelarbeiten wurden odann vorläufig 
eingestellt, um zunäch t mit den Berliner Behörden über eine Weiterführung 
der Stra , enbahn in da Innere der Stadt zu verhandeln. Aber alle in dieser 
Beziehung aufgewendet n Bemühungen verliefen ergebni los und so ent chloss 
sich denn die :i-e ell chaft, auch ohne die gewünschte Konze ion den Tunnel 
in gn,nzer Ausdehnung au zubauen. Die Bauarbeiten wurden im eptember 
1897 wieder aufgenommen und sind dann bis zu der Ende Februar 1. Js. er-
folgten Vollendung des schwierigen Werkes ununterbrochen weit rgeführt 
worden. 8ie haben im Ganzen, abgesehen von allen l\Iisshelligkeiten durch 
die Verzögerungen und Unterbrechungen, die der Ge ellschaft erwachsen ind, 
einen Zeitra,um Yon 2 1/ 2 Jahren erfordert. 
2. Anordnung und Bauweise des Tunnels. 
D ie allgemeinen Verhültnisse des preetunnels mit den anschliessenden 
offenen Rampen sind aus dem auf Tafel I dargestellten Lage- und Höhenplan 
ersichtlich, während die Einzelanordnungen der Rampen und der Tunnelröhre, 
sowie die Bauweise der Letzteren auf der Zeichnung Tafel II dargestellt sind. 
Der 454 rn lange Tunnel kreuzt don 195 m breiten Spreefiu s annähernd 
rechtwinklig und liegt in vom Wasser durchzogenem, oben feinerem, in den 
unteren Schi ·hten gröberem Sande. Seine Tiefenlage ist so gewählt, dass 
über dem 4,0 m weiten Tunnelrohre noch eine Sanddecke von minde tens 
3,0 m Stiirke vorhanden ist. Der tiefste Punkt der Tunnelsohle liegt ·12,0 m 
unter dem mittleren Wa8serspiegel der Spree. 
Die kr0isförmige Tunnelrö lu·e i8t s •hachtelhalmartig aus inzelnen ring-
förmigen Gliedern von teils 0,65 m, teils 0,5 m Breite zusammengefügt und 
jeder Ring für sich ist wieder aus 9 Platten zusammengesetzt. Diese Platten 
bestehen aus Flusseisen und besitzen n,n allen 4 , eiten umgebördelte Flanschen, 
mit Ililfe deren sie mittels , 'ehraubenbolzcn zum fortlaufenden Rohrstrang 
verbunden sind. Die Flanschen bilden für da· Rohr gleichzeitig eine üussen;t 
wirksame Ver teifüng. Zwischen die einz lnen Ringe sind noch fia ·be fiu ·s-
cisernc Reifen gelegt, die nach ans ·cn rippenartig vortreten und dadurch die 
Steifigkeit der Röhre noch weiter erhöhen. Um das Ei ·en de· Tunnelmantels 
vor Ro ·t zu s ·hützen und das Geräusch bei der Durchfahrt der Züge zu 
mindern, ist die Röhre mit ein m 8 cm starken i.Lu ' sern w1d einem 12 cm 
starken inneren Ueberzuge ·aus Zementmörtel versehen worden. 
Die lichte Weite des Tunnels ermässigt sich infolge des inneren U eber-
zuges auf 3,75 m, ein J\'fass, das für die Durchfahrt eines ' tnt ·senbahnwagcns 
von der üblichen Grösse noch vollkommen genügt. N ben den Wa.n·cn bleibt 
im Tunnel auch noch so viel freier Raum, dass in n·eeignoten Abständen Au -
weichpli.Ltze für das BaJmpcrsoual ,angeordnet werden konnten. Auf der 
ohle des Tunnels ist das Gleis in einen Betonkörper gelegt, in dem eine 
/ 
Anordnung· und Bauw<'ise des Tunnels. 13 
Rinn' gclnsseu ist um das Was.' r m1 · den offenen Rampen dem tief ten 
Pw1kte des Tunn ls zuzufi.illl'en, von wo e · eine ·w fü.:>ser trahlpump zu Tag 
förd rt. 
Di hwierigkeit de · Unternehmens lag in der Art und Weh;e, den 
Tunnel dur •h den mit Was er durchsü.ttigten feinen Sand, der da g·anze 
Plus ·tlml der 'pree au ·füllt, hintlur •hzuführen. Diese Schwierigkeit konnte 
nur mit IIiHe ,~o n Pre '.'luft, deren Aufgabe darin bestand, da Was er zurück-
zulutlten, bewitltigt w rden. Wie dies "'esclmh, ist an Hand der '1.'afcl 2 zu 
·rlü,u tern. 
Der bereit ' fertig ,~estellt T il d Tunnels wurde von dem behufs Ver-
drängung des Grundwas ·er mit Pre sluft gefüllten Arbeitsraum durch eine 
Querwand a abo·etrennt. In dieser waren 2 Lufts hleusen I für den Durch-
gang von Pe1" onen und Bau toffen nebeneinander angebra,cht. Den vorderen 
Abschluss de· Arbeit raum bildete der Brustschlld, ein kurze ei erne Rohr 
das d n Tunnel rnutfenartig noch et'iYa, umfasste - al ' O ein wenig weiter 
sein mu. tc, als cli . er - und vorn schräg abgeschnitten und durch eine 
eisern Wand · zugemacht war. In dem Schilde befand sich noch eine 
weiter Qu rwand h dm·ch di <l r Arbeitsraum in 2 Kammern zerleot wurde; 
in d r vord rn A fand das Lö 'en des Gebirges, in der hinteren B der Aut1mu 
und di F rtigstellung d Tunnelmantels statt. 
Di Arb iten, w lch zum Einbauen eines Tunnelringe n,u ' Zuführen 
waren, verliefen in ganz be ·timmter wiederkehrender Reib nfolge. Zuniich t 
wurd n zu v r"'l. Taf l 2 die in der ,rorcleren Querwand c bcfind-
liehen mit . •Jü •b klappen ver~chlo senen Oeffnungen einzeln aufg macht und 
der cl~wor lagernde durch die Wirkung der Pros luft trockengelegte 
~tnd ttbgcgrab n und in dir Kammer gefördert. Wa,r auf olche Wci e vor 
dem childe ein mit i-;ig gros er Spielraum gewonn n, so wurde der child 
durch 16 1tn seinem rnfange angebrachte kräftige Wasserdruck.pro sen d, 
die si •h ein r eits gegen die Querwand h 1 andererseits gegen den bereit 
fertiggestellten Tunnelmant 1 stützten, um die Breite eines Tunnelringes in 
da,s Cl birg;c vorgesC'l1 b 11. Dann wurden die Kolb n der Pres en zurück-
0· zog 11. In d n nunm hr zwischen diesen und dem vorderen Ende des Tunnel-
mauLcl ' fr i r; word ll n Raum der in der Zcielmung· ersichtlich ist, WLU'de 
zunü ·h:-;L unt r d m SC'hutz <l s Brust ch.ildeR ein neuer Ring ingebaut1 der 
sodann durch Ein ' tampf n von l\1ört l in den schmalen rin,,.förmigen Raum 
zwischen 'l'unuel und Nc·hild di erforderliche Zementumhüllung erhielt. Die 
Ucrslcllung <IC'r inneren Zcmentv rkl iclww bot keinerlei :'chwierigkeiten. 
Den G fahren ctwai 0·er plötzlieh r Wasser- und Schlammeinbrüche clurch 
<lic geöffneten Kh1 p n der Querwand c war durch die Querwand b1 mittel 
14 Dc'r Sprc•c•luunt'I. 
welcher die Kammer B gcg 'll die Kammer A abgc•sthlos:cn wnr„ in tl r "'\Y ise 
vorgebeugt, dass 1 tzt r in ihrem ob rcn Dritt 1 ohn · Oeffnun" '11 g ·leis.- '11 
war. Dies r obere Raum d r Kammer A bild t ab "'lci ·h:;am eine Tnu ·her-
glocke, die sich niemo.ls ganz mit Was:cr füllen k:onn uncl :o dc•n Arbeitern 
stet ' eine si •her Zuflucht bot, aus der es in jed m ugcnhli<·k mögliC'h ". r 
durch ein bei f anrrebra.chte · lei ·ht zu öffn ncl · fannlo ·h in cli Kamm 'r n 
überzus teigen. 
Durch elektrische Beleu •htung sümtlich r rb •itsrü.um dur ·h t l •pho-
nische Verbindung d rs lbcn unt r innnd< r und mit d rn iih r Ta 0 ·c b fincl-
lichen M:a::; hin nlmuse und durch unuiit rbroch n' tlll'" 'l-lpn11ntcst • :a ·hY •t'-
ständigo Beaufsichtigung wnr dafür "' ·orgt, das di , ' iclwrh •it <l r ntl."ZU 
führ nden schwierigen Arb it n all zeit in w it stg •h ndcr W 1 i ·o "' wälu·J i ·tet 
blieb. 
Auf die be chriebeno Wei ·e wurd di :ni m lanc' unler cl 'm Tr 1 tow r 
Ufer und dem 'preefiu gelegen • 'tre ke d s Tunnel· h rg •:t Ut. Für <li 
80 m lange unter dem, traJauer Ufer g lc()'eu und : -htlrf g •krümmt 'fümwl-
strecke wurde von dem b r"'männi ·chen Yortri h ab()' :eh n und tatt d ·s 'll 
der Einbau des Tmm l in offen r mit , 'pundwünden in"' . hlo · ·cncr und 
in der Sohl dur ·h B ton · hicht n °· dicht t r Baugruh' b w rk ·t l!io·t. Di 
einzurammende Länrr d r 'pundwiLnd w ·h:ielt von 6,5 bi: 11 m, <li 
na ·se Bo.ggcrung war auf Ti feu von 4 5 hi 9 m clurc·hzuf'ühr n 
Die:es V rfahrcn i ·t für d n höher Uerrend 11 'r il d 'l' , 'tr <'k hn' 
Ansta,nd durc:huoführt word n; inn rhalb d : ti r ·r n, <l m 'pr · flu:.-c h' 
1rnchbarten 'reile · von 30 m Länge ab r crwi : sic:h infol •r<' zu stark •n 1\ uf-
triebcs des au ·zubn.ggernden Bodens die Dic:hthnltun" d 'r ,5 bi: 11 m lang- •n 
Spundwiinde al chwi rig. Ian teilt daher di . , ' tr c·k • dur ·h u rn ilnclc 
in drei etwa 10 m lang l a ten, Y r ah di . mit luft<lid1t n •ek •Jn und 
l'onnto sie nun bequem mit, Pr t:isluft füll n, mit d •r n Ifült' • <li troC'k •n ' 
Förderung d s Bodens und li B toniruncr d r .'ohl , ·h n . Ein ig nnrtig s 
V erfahren wurde augow nd t, um clic Y erl>imluug <l 1· in ,. r. <'hi den r Bau 
weise bergest llteu Tunu ·l ·tr ·k •n h rzust 11 •n. Zu cli „·em Z" ·k "unl< 
der Brusts ·hild in den d m 'pr eflmis ztmii.d1 ·t Jiccr •iul 'H d r clr i rwilhnll'll 
Kasten vorg trieben, nnc:hd m vorh r in d r Abs ·hlu: ·wand d 's 1 tzl r •11 
eine genüg nd gros e ffnuug h rg st 1 llt war. D r auf . okh Wl'i.· in d '11 
Kasten vorgetri bcne ~ ·hild wurde oclmm zerlegt und ua. ·h Etttf ·rnun" d s 
Knstencl ekel: b s itigt, worauf <lPr l;,inhttu dc•:-> <lur ·h"Ph •ud •11 'l'u111wh·ul1rc•s 
erf'ol•~en konnte. 
3. Verlauf und Ergebnisse des Tunnelbaues. 
E s li gt ituf der Hand, da. s bei diesem Tunnelbau, für den bei der 
Eigenart der hi 'igen V erhiiltui e auch im Auslande umnittelbar zu be-
nutzende Vorbilder nic;ht vorhanden waren, wie bei aJlen neuen Unter-
nehmungen neben den Kinderkrankheiten vielfache ernste , chwierigkeiten 
zu überwinden w11ren, di eine stete Aufmerksamkeit und Kttmpfbereit clrnft 
der Beamten uncl .Arbeiter erforderten. 
Ein nii.heres Eingehen auf die zahlreichen bemerkenswerten Vorkomm-
ni::; ·e während de. Baues würde zu \Veit führen, zumal hierbei ein tieferes 
Einclri ngon in die tecbni eben Einzelheiten erforderlich ' ein würde. Von 
nll 0 ' meiner Bedeutung dürfte auch nur die 'l'hatsache sein, das o trotz der 
ungünstigen Art de.· zu durchföhrendon Untergrundes und der ich hieraus 
und aus der Neuheit de Unt rn hmcn' ergcb nden Schwierigkeiten g lungeu 
ist1 di Ttmnolanhtg in zweckent ·prcchender Anordnung, in geplanter Rich-
tung und stnndf' ster und dauerhaJter Be clmffenheit herzu toll n und so ab-
zudichten, cln::;: cler Tunnel wohl zu den trockensten seiner Art zu rechnen 
s in wird. Wenn hi rclur h di namentlich b i Beginn der Bauarbeit n auch 
von n·1mhart r oito angezw ifelte 1!Iö 0 ·lichkeit und Zweckmäs igkeit un eres 
Bnuv rfabrens unwiderleO'lich dar 0 ·ethan ein d(iJ•fte, so ist e auch be onders 
crfreuli ·h, class nennenswert UnfiUle bei dem Tum10lbau nicht vorgekommen 
sind und dn ·s di B amten und Arb iter di jahrelange 'l'hätigkeit in der Pre luft 
obue Ntwhteil rtmgen haben. D r i11zi 0 ·e Uebelstand, der sich während des 
Tunnelbm1es h ruusstcllt , be tand darin, dass manchmal der Inhalt der ge-
förclertcn Bodemna Ren t\\·a "TÖ ··er war1 al' der Raum, der von dem fort-
. ·lu· itcnclen Tunnelrolll' nu ·gefüllt wurde 'Odas ackungen de· Gel~indes 
üb r und di ·ht n hen d m Ttmncl ent ·Utnd n. Dieser auf ein n Iangel des 
Brustschi ld R zurii ·kzufühT nd bel ·tand konnte natlirli 'h wührencl de 
Arbeitiworgn11g 's nicht h iti 1~t w rcl n, cht t'Ülc Aendenmg· des im nter-
grund hc fi11dlid1en. child s 11i ·ht nwhr möglich war. DerartiO'e ackungen 
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hatten übrigens für den Bau des 8prcerunnels keinerlei Na ·htcile; h i zu-
künftigen ähnUchcn Bauten können Hie durch angcmc ','cn Acndcrun"' des 
Brustschildes vermieden werden. 
Erwühnenswert bleibt noch, da s der prectunnel der en;tc in D ut ·ch-
land mit dem Brustschilde vorgetriebene Tunnel ist. nsercs ' is:en i. t r 
überhaupt der er te 'l'unncl, der in ganzer Länge vollstiindig s~ystemn.tisr·h in 
schwimmendem Gebirge w1ter einem Flussla,ufe erbaut ist und zugleich in r -
hcblichcr Länge in einer scharfen Krümmung li gt. 
Pür die Reichshaupt8t11Elt Berlin hat der ::ipreetmm l no ·h ein b -
i:;ondcrc Bedeutung; er wird für sic eine hen würdigkeit hild n; er stellt 
eine neue V crbindung zwische11 den beiden f rn tler . 'prc und d n Ort -
i:;clrnften 'tralau und Treptow her, durch die die hob landschaftli ·hc .._· ·hön-
heit dieser Gegend in keiner Weis beeinträchtigt wird; er v 1„ hallt der 
stüdtis hen Verwaltung einen nicht unbeträchtlichen Vcrmöu- n ·vort il, da 
sie vertraglich berechtigt ist, :chon nach 36 Jahr n von diesem mit O'rosi:; n 
Kosten hergestellten Bauwerk unentgeltlich Be itz zu ergreifen; ·r liefert 
endlich den Beweis, dass di schwierigsten Teile ine · N tze:-i B rliner nter-
grundbahncn, die Unterfalu·ungen der WaRserliiufc, mit voller , 'ichcrh it nu,·-
führbar sind. 
Die ·er letztere Um ' tand hat di frlilieren Zweif l an c1 r Durchführ-
barkeit der beschrieben n 11 u n Bauwei. b reits y r ·<·lteuc·ht und ge. tatt t 
e nunmehr auch, ohne Zagen der gro ·;;artig n n tern hmung J3 rlin r ' n t r-
grundbalmen ernstlich iüther zu tr t n und hi rdureh die vi lfa ·h rörtcrte 
Schnellvcrkehrnfragc ihrer Lösung enLg g nzuführen. 
Hierzu ein krMtigc:-i 
„Glück auf!" 
Berlin, im ,Juni 1899. 
Gesellschaft für den Bau von Untergrundbahnen. 
(G. m. b. II.) 
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